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RESUMEN 
El objetivo del siguiente trabajo de investigación se basa en primer lugar en analizar 
accidentes reales de embarcaciones de recreo, clasificar sus diversas tipologías y mencionar 
algunos de los que han tenido mayores incidencias lo largo de la ruta desde el Mar 
mediterráneo, hasta el Mar Caribe en las temporadas de verano e invierno. Tomando en 
cuenta la meteorología como factor condicionante a lo largo de estas rutas. 
Para comprender como ha evolucionado la navegación de recreo, hacemos una retrospección 
en torno al desenvolvimiento en casos particulares de renombrados expertos, pioneros de la 
navegación deportiva, destacando la navegación en solitario. 
A tal respecto, estudiamos diversas patologías experimentadas por estos navegantes a lo largo 
de sus respectivos recorridos, así como las consecuencias de sus actuaciones, las cuales han 
desencadenado en terribles hechos, y con ellos terribles desenlaces, tanto en lo personal, 
como profesionales, sirviendo como ejemplo para futuras expediciones, en torno a lo que se 
debe y no se debe hacer en altamar en caso de peligro navegando. 
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En 25 años como marinero, trabajando en embarcaciones deportivas, he experimentado la 
perdida de muchos compañeros en diferentes accidentes marítimos; por tal motivo, decidí 
realizar este trabajo de fin de grado que tiene como objetivo, valorar estos hechos de una 
forma analítica y llegar a concluir cuáles han podido ser los errores cometidos durante estos 
terribles sucesos y como se hubiesen podido evitar. 
Para llegar a tal fin, a continuación, estudiaremos diferentes accidentes marítimos de 
embarcaciones deportivas, tanto en el Mar Mediterráneo como en el Mar Caribe, analizando 
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CAPITULO 1. EMBARCACIONES DEPORTIVAS 
1.1 DEFINICIÓN 
Embarcación no comercial diseñada para uso deportivo o recreativo. Una embarcación de 
recreo se considera aquella con independencia de su medio de propulsión, que tenga una 
eslora de casco comprendida entre 2,5 y 24 metros, proyectada y destinada para fines 
recreativos-deportivos, y que no transporte más de 12 pasajeros (R.D.1434/1999). 
Según la Directiva del Parlamento Europeo (Directiva 2003/44/CE): 
“Cualquier tipo de embarcación, con independencia de sus medios de propulsión, cuyo casco 
tenga una eslora comprendida entre 2,5 y 24 metros, proyectada y destinada a fines 
recreativos o deportivos. Se incluyen las embarcaciones alquiladas para desarrollar 
actividades marítimo turísticas de recreo que transporten 12 pasajeros o menos”. (RSG 
Guidelines 1006 for the Recreational Craft Directive94/25/EC as amended by Directive 
2003/44/EC). 
Las embarcaciones de recreo se encuentran sometidas a los efectos de la mar y el viento, 
deben ser estancas, estables y tener  sus equipos de gobierno y propulsión operativos ya que 
en la mar, en la mayoría de las ocasiones, no hay segundas oportunidades. 
1.2 LA NAVEGACIÓN EN EMBARCACIONES DE RECREO 
Actualmente la navegación deportiva tanto en el Caribe como en el Mediterráneo se realiza en 
diferentes tipos de embarcaciones; entre ellas, las propulsadas a vela y las propulsadas a 
motor de diversas esloras, destacando las de velas en los viajes oceánicos. 
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La eslora más común utilizada en lo que respecta a la navegación de recreo, varía entre 30 a 
80 pies1; otra de las más utilizadas, no obstante, es aquella que posee más de 100 pies 
llamados” mega yates”. 
En lo que a la tripulación de estos barcos se refiere, estas, suelen tener marineros de 
diferentes nacionalidades, algunos  bien formados y con mucha experiencia, otras con 
marineros poco expertos o totalmente inexpertos quienes manifiestan más entusiasmo que 
sensatez; desencadenando terribles accidentes en alta mar. 
Muchas de estas embarcaciones solo navegan en verano por el Mediterráneo y otras lo hacen 
todo el año, planificando en dos temporadas sus singladuras: 
Primavera verano, navegando por el Mediterráneo y en el invierno cruzando el Océano 
Atlántico rumbo al mar Caribe. 
Antecedentes: 
Nos remontaremos al año 1930, el Francés Alain Gerbault dio la vuelta al mundo en su velero, 
el “Firescrest” de 12 metros de eslora, tardó 6 años, y fue el primero en cruzar en solitario el 
Océano Atlántico por la ruta de las latitudes altas. Coincidiendo en el tiempo, el 12 de julio de 
1930, el Catalán Enric Blanco quien era profesor de lengua española en los Estados Unidos, 
zarpó de Boston en su pequeño velero llamado “Evalu” junto con su mujer y su pequeña hija 
de apenas 7 años. No sabía navegar ni llevaba casi o prácticamente ningún instrumento de 
navegación abordo. Pero aun así logró cruzar el océano Atlántico en 85 días hasta llegar a 
Barcelona. 
 Poco después, entró en acción el tercer navegante solitario que verdaderamente hizo historia, 
en 1942 en plena Segunda Guerra Mundial el 27 de junio el argentino “Vito Dumas”, nacido en 
Buenos Aires el 28 de marzo de 1900, partió con su velero llamado “Lehg” arbolado a Kecht 
(dos mástiles) desde Buenos Aires para dar la vuelta al mundo. Regresando el 7 de septiembre 
de 1943, luego de haber recorrido 20.420 millas náuticas a través de tres océanos, llamado 





1 1 Pie equivale a 0,30480 Metros. 
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“Los cuarentas bramadores” por el itinerario cercano al paralelo 40 grados sur, zona de 
fuertes vientos y frecuentes tormentas, denominada, también “la ruta imposible” toda una 
proeza para la época. 
Muchas cosas han cambiado desde entonces en la navegación de recreo y en las travesías 
oceánicas, debido en gran medida, a la alta tecnología de la que actualmente disponemos, 
sobre todo en comunicación y navegación por GPS. Pero podríamos decir, que desde siempre 
el deseo de la aventura, y de sentirse libre incluso de realizar un sueño, ha sido el motor de 
motivación de esta actividad que cada vez más se extiende en el planeta. 
Es habitual encontrar noticias en medios de comunicación nacionales e internacionales sobre 
retos, o travesías en embarcaciones de recreo a vela por los diferentes océanos, incluso de 
vueltas alrededor del mundo. 
Ejemplos como el de David Dicks (nacido el 06 de octubre 1978) marinero australiano, quien 
se convirtió en la persona más joven en navegar sin parar y en solitario alrededor del globo, 
son continuamente reseñados. 
Asimismo, en febrero de 1996, a la edad de 17 años (aunque no se consideró navegación sin 
asistencia) Jesse Martin, otro joven Australiano de 18 años, rodeó el globo sin parar 
navegando solo y sin asistencia en 1998. Su hazaña aparece reflejada el libro Guiness de los 
records. 
De esta misma manera, podemos hacer mención de Michael Perham (nacido el 16 de marzo 
1992) marinero y aventurero Inglés, quien en 2007 a  la edad de 14 años, se convirtió en la 
persona más joven del mundo en navegar con éxito a través del Océano Atlántico  también en 
solitario y en 2009 a la edad de 17 años se convirtió en la persona más joven en navegar 
alrededor del mundo, sin compañía y por sus propios medios. 
 Otro caso de este tipo de navegación, lo protagonizó Jessica Watson (nacida el 18 de mayo de 
1993)  marinera australiana de 16 años, quien en mayo de 2010 completó la vuelta al mundo, 
sola, sin parar y sin ayuda, debemos destacar que  su ruta no cumplía con los criterios del 
consejo mundial de record de  velocidad record de la Federación Internacional de Vela para la 
vuelta al mundo; World Sailing Speed Record Council (WSSRC), aun así su pericia quedará en 
los libros de historia. Todos estos acontecimientos serían detonantes de motivación para que  




1.3 NAVEGACIÓN EN ALTA MAR 
En el momento en que el barco se va alejando de la costa y se dejan de tener referencias 
visibles, a la vez que las marcas de la sonda dejan de aparecer, se hace necesario contar con 
nuevos conocimientos para poder realizar la navegación en alta mar. 
Hoy en dia, debido a todos los equipos electrónicos de que se disponen a bordo, podría 
parecer que no es necesario contar con ningún conocimiento adicional ni con una serie de 
hábitos marineros muy saludables, ya que estos proporcionarán todas las referencias 
necesarias para la navegación. No obstante, siempre existe la posibilidad de un 
funcionamiento defectuoso o su fallo total, y no por ello debe la navegación convertirse en un 
problema irresoluble. 
Existen diferentes derroteros que nos dan informaciones muy valiosas, geográficas, 
oceanográficas, y de Navegación. Estos derroteros contienen informaciones generales y 
locales del área donde estemos navegando. 
1.3.1 RUTAS DE NAVEGACIÓN EN EL MAR MEDITERRÁNEO 
Entre las más comunes se encuentran: 
Las Islas Baleares, Situadas estratégicamente en el mar Mediterráneo, se han convertido en un 
destino de excepción para turistas de todo el mundo. A ello contribuye el hecho de que están 
emplazadas en un entorno privilegiado y que cuentan con un clima agradable, propicio 
durante todo el año. Sin olvidar que disponen de unas comunicaciones de primer orden, que 
además facilitan al visitante todos los recursos necesarios para realizar desplazamientos en 
cómodos barcos de recreo. 
Las Islas griegas, es uno de los destinos por excelencia para la navegación de recreo en el 
mediterráneo. Con centenares de islas entre las que elegir, las posibilidades son 
prácticamente interminables, lo cual resulta inquietante a la hora de elegir donde navegar. 
Otra seria la costa Italiana y sus islas, Sicilia, Cerdeña, Capri, etc. Y por ultimo Turquía  que se 
encuentra rodeada por el mar Negro, al norte el mar Egeo y al oeste por el mar mediterráneo. 
1.3.2 RUTAS DE NAVEGACIÓN DESDE EL MAR MEDITERRÁNEO HACIA EL MAR CARIBE 
Después del verano, durante la segunda mitad de Octubre y finales de Noviembre un gran 
número de embarcaciones de velas ponen rumbo a las Islas Canarias, dónde hacen una 
primera recalada para repostar y continuar hacia el Mar Caribe, aprovechando los vientos 
alisios y que la temporada de huracanes en el Mar Caribe ya ha terminado. En cuanto al 
Embarcaciones de Recreo 
7 
regreso hacia el Mediterráneo, se realiza antes de la temporada de huracanes que 
normalmente empieza a primeros de junio, la ruta de navegación  suele ser  la siguiente:  
Desde el mar Caribe se navega hacia las islas Bermudas y desde allí se pone rumbo a las islas 
portuguesas  de “Las azores “que se encuentran en  medio del Océano Atlántico donde 
generalmente se reposta  para luego continuar hacia el Mar Mediterráneo. 
 
Figura 01. Rutas desde Europa al Caribe y viceversa (Fuente: http://sailandtrip.com) 
A finales del mes de octubre cuando se termina la temporada de navegación en el 
Mediterráneo, se lleva a cabo una regata “Atlantic Rally for Cruises” (ARC), para todo tipo de 
embarcaciones de velas. Es la regata transoceánica más larga del mundo, alrededor de 3000 
millas náuticas de navegación hasta el Caribe.  
Muchos navegantes principiantes aprovechan esta regata, pues en ella ven la oportunidad de 
cruzar el Océano Atlántico. No es de extrañar ver gente atraída por el deseo de aventura y el 
romanticismo de la navegación, deambulando por los pantanales del puerto de las palmas de 
Gran Canaria, ofreciendo sus servicios como grumetes a cambio de formar parte de la 
tripulación de algunas de estas embarcaciones.  
La ARC parte a finales del mes de Noviembre, desde Las palmas de Gran Canaria hacia la isla 
Caribeña de Santa Lucía. A esta regata se incorporan más de 200 embarcaciones de todo el 
mundo.  
Para hacer la travesía Transoceánica de una forma más segura; actualmente la organización 
del evento dispone de una serie de estrictas medidas de seguridad; exigiendo que todos los 
equipos de supervivencia y seguridad estén en buen estado y sus certificadas de caducidad y 
revisión al dia. 
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Además se solicita a cada barco la presencia de marinos cualificados, pero aun con todas estas 
medidas de seguridad, no es una garantía de que no ocurrirá algún accidente de mayor o 
menor magnitud, pues en 2 o 3 semanas de navegación oceánica si se baja la guardia en el 
menor descuido puede suceder un accidente. 
Dependiendo de la latitud en la se produzcan estos accidentes se pueden complicar aún más. 
Puesto que los medios de salvamento podrían tardar más tiempo, por tal motivo, sería 
importante tomar todas las previsiones de máxima  seguridad. 
 
Figura 02. Ruta de la regata ARC (Fuente: http://www.worldcruising.com) 
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CAPITULO 2. SINIESTROS 
2.1 OBJETIVOS 
Este proyecto se basa en el estudio de estadísticas de accidentes reales  de embarcaciones 
deportivas en el Mar Mediterráneo y Mar Caribe.  
Su objetivo es  conocer, clasificar por su tipología, analizar la causa y la severidad de los 
siniestros mas graves ocurridos en embarcaciones de recreo, para posteriormente hacer un 
análisis de cómo sucedieron estos acontecimientos y poder llegar a las  hipótesis de los  
errores cometidos,  y de esta forma y  finalmente  concluir  cómo se hubieran podido evitar.  
 En este particular, podríamos afirmar  que es  muy limitada, y casi inexistente la información 
de estudios sobre los accidentes de embarcaciones deportivas en ambos mares. 
Estudiaremos los accidentes más graves de cada tipología, de acuerdo a lo anterior, los 
objetivos que perseguimos, los dividiremos en tres apartados, es decir, (siniestralidad en el  
Mar Mediterráneo, Siniestralidad en el  Mar Caribe y Tipología de Accidentes). 
2.2 SINIESTRALIDAD EN EL MAR MEDITERRÁNEO 
Las embarcaciones deportivas que navegan por las aguas territoriales españolas  y en el 
Océano Atlántico  implicadas en emergencias según informe de la Sociedad de Salvamento y 
Seguridad Marítima en su informe Anual 2013, indican que de un total de 3791 buques de 
diferentes tipos  implicados en emergencias, 1928 corresponden a embarcaciones de recreo 
registrando un promedio del 53% del total de todos los diferentes buques. Los accidentes en 
cuestión, se relacionan comúnmente con incendios, hundimientos, colisiones, vías de agua, 




Gráfico 01. Evolución del número de buques involucrados en accidentes según Tipología en los últimos 5 años. 
(Fuente: SASEMAR)2. 
Al indagar sobre accidentes de embarcaciones deportivas en el Mar Mediterráneo, solo 
encontramos un informe anual de Salvamento Marítimo (ver Ref.¡Error! No se encuentra el 
origen de la referencia.), en el cual  dedica un capítulo a las emergencias atendidas cada año 
separando entre tres tipos de embarcaciones (Mercantes, Pesqueros, Embarcaciones de 
Recreo y Otros) observamos que la información se limita al número de intervenciones en cada 
año de su publicación.  
No todas las intervenciones de Salvamento Marítimo, implican la notificación de un parte de 
siniestro/accidente, en muchas ocasiones se trata de asistencia a personas y de  
embarcaciones, varadas, vías de agua, embarcaciones a la deriva y sin gobierno.  
Una avería mecánica o un tripulante enfermo pueden precisar una intervención de 
Salvamento Marítimo, pero no está calificada como un siniestro. 
En lo que respecta a la ayuda en las emergencias marítimas, al ver varios organismos 
involucrados, como Salvamento Marítimo, Guardia civil, Cruz Roja y Protección Civil entre 






 Sociedad de Salvamento y Seguridad Marítima. 
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otros, la situación se torna más compleja y hace  que sea  más complejo de lo que parece en la 
fiabilidad de las estadísticas. 
Para solventarlo, trataremos de obtener cifras globales de siniestralidad cruzando datos 
procedentes de ICEA (Investigación Cooperativa entre Entidades Aseguradoras y fondos de 
pensiones (ver Ref.[8]) y Salvamento Marítimo. 
ICEA trabaja con la información facilitada por 20 compañías de seguro que representan el 94 
% del mercado asegurador en España.  
 
Grafico 02. Información de siniestros registrados procedente del mercado asegurador de embarcaciones de recreo 
en España (Fuente: ICEA3) 
“Observamos en la gráfica una muy leve baja de la siniestralidad en el año 2004, luego otra 
leve tendencia al alza en la siniestralidad en el año 2005, posteriormente una importante baja 
en el años 2006 y desde allí se evidencia un crecimiento exponencial hasta el año 2009 que 
comienza a remitir moderadamente” 





3 Tiene encomendada la función de Servicio de estadísticas y estudios del sector asegurador español. 
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Los resultados después de haber cruzado datos  de Salvamento Marítimo y de ICEA 
(Investigación Cooperativa entre Entidades Aseguradas y Fondos de pensiones) en la 
siguiente tabla se muestran el número de accidentes de embarcaciones de recreo en los años 
2003, 2004, 2005, 2006,2007, 2008,2009, 2010, 2011 y 2012 en España. 
 
Tabla 01. Accidentes en los años: años 2003, 2004, 2005, 2006,2007, 2008, 2009,2010.2011, 2012. (Fuente: de ICEA) 
2.3 SINIESTRALIDAD EN EL MAR CARIBE 
La información a este respecto, está referida a  accidentes de embarcaciones deportivas en el 
Mar Caribe, hemos consultado  informes  de los últimos cuatro años de la organización 
denominada ''Virgin Islands search and Rescue'' (ver ref.[25]) (VISAR) que corresponden al 
territorio Británico (British Virgin Islands) de Ultramar localizado en el canal de Francis 
Drake, al este de Puerto Rico, en aguas del Mar Caribe. La (VISAR) se inspira en el Royal 
National Lifeboat (RNLI) del Reino Unido (ver ref.[18]), qué es el servicio de salvamento más 
antiguo del mundo, de la Guardia Costera de Estados Unidos, (United State Coast Guard) que 
forman las fuerzas Armadas de Estados Unidos, está orientada a la protección de sus puertos, 
las fronteras marítimas,  aguas interiores y  su mar territorial.   
También debe garantizar la seguridad en la navegación y de las actividades náuticas, 
participar en acciones de búsqueda y rescate. La Coast Guard es responsable  de la custodia en 
la navegación marítima, de Puerto Rico y Las Islas Vírgenes Norte Americanas en el Caribe, de 
la Sociedad Nacional De Salvamento en la Mar (SNSM), que incluyen los territorios de 
ultramar pertenecientes a las islas francesas del Mar Caribe, las cuales son: Saint Maarten, 
Saint Barthelemy, Guadeloupe, Martinique. 
Y por último la Organización Nacional de Salvamento y Seguridad Marítima de los espacios 
Acuáticos de Venezuela (ONSA) (ver ref.[17]) que tiene por objetivos, el apoyo y la 
cooperación con las respectivas autoridades en las labores de seguridad marítima, la 
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navegación y equilibrio ecológico; efectuar labores de búsqueda, rescate y salvamento 
marítimo, en los espacios acuáticos en toda la costa e islas Venezolanas. 
 
Grafico 03. Información de siniestros registrados en las Islas Británicas Vírgenes de embarcaciones de recreo. 
(Fuente: http://www.visarbvi.org/). 
“En las gráficas podemos apreciar que de las diferentes tipologías de accidentes que ocurren en 
mayor porcentaje se encuentra el hombre al agua, seguido de la varada/embarrancada, la 
colisión y por ultimo incendio”. 
A continuación observemos las estadísticas publicadas por la Sociedad Nacional De 
Salvamento en la Mar (SNSM), de los años 2012 y 2013, que incluyen los territorios de 
ultramar pertenecientes a las islas francesas del Mar Caribe, las cuales son: Saint Maarten, 
Saint Barthelemy, Guadeloupe, Martinique.  
 
Grafico 04. Actividad de Salvamento en la Mar (Fuente: http://www.snsm.org/) 
Capitulo 2 
14 
Todas las intervenciones  de rescate de la SNSM, incluyendo la actividad anual de los equipos 
de rescate y de los nadadores rescatistas de verano fue representado en 2013, dando como 
resultado un total de 4.867 operaciones de rescate contra 5348 en 2012, que representa una 
disminución del 9 %. Los socorristas rescataron del mar 7.594 personas, el 78 % en alta mar y 
el 22 % de las playas monitoreadas. 
En lo concerniente a las embarcaciones durante las intervenciones de SNSM, 70% fueron 
realizadas a barcos de placer (Barcos de vela y motor), 10 % pertenecen al sector profesional 
y 20 % a las embarcaciones de deportes acuáticos. Estamos entonces frente a un crecimiento 
(+31%) sobre este último entre 2012 y 2013. 
Se observa que la siniestralidad de embarcaciones de recreo en estos dos últimos años fue del 
70%. Los accidentes son de muy diversas tipología; incendio, hundimiento, colisión, vía de 
agua, fallos estructurales, etc. 
En  la costa Venezolana para realizar el estudio de los accidentes marítimos, encontramos  
foros en ONSA, sobré diferentes accidentes marítimos ocurridos en toda la costa del Caribe 
Venezolano, cada uno de ellos reseñados al detalle. 
Al revisar todos los casos de accidentes marítimos graves mencionados en estos foros, nos 
sorprende la recurrencia del siniestro por incendio/ explosión, seguido por el hundimiento, 
colisión y abordaje.  
2.4 TIPOLOGÍA DE ACCIDENTES EN EMBARCACIONES DE RECREO 
Un accidente es un acontecimiento no deseado que tiene como resultado daños personales 
leves, graves y a veces mortales, dependiendo de su magnitud. 
Los accidentes incluyen la pérdida de vidas humanas o lesiones graves sufridas por cualquier 
persona a bordo, así como la caída de cualquier persona de una embarcación; la pérdida real o 
supuesta de un buque, el abandono o daño material de una nave; su colisión o encallamiento, 
varada, incendio o explosión y otros riesgos de mar su inutilización y también los daños 
materiales causados por la embarcación.  
Durante este proyecto fin de grado únicamente estudiaremos algunos ejemplos de accidentes 





El hundimiento es el ingreso de agua a bordo del buque. Sólo se considerara un suceso como 
hundimiento cuando no se conozcan los detalles de la inundación causante de la pérdida del 
buque. 
Hay básicamente, dos clases de inundación de un compartimiento que esté en comunicación 
con la mar o que no lo esté, la inundación puede ser: 
1) Progresiva, sí el ingreso de agua al buque es gradual. 
2) Masiva, sí el flujo de agua es considerable. 
Las vías de agua pueden producirse por diferentes causas: abordaje, varada, desgaste de 
remaches o casco, holguras en las prensas de los ejes de las hélices o en la limera del timón, 
averías en los grifos de fondo, averías en las tuberías de agua, perforaciones en la parte 
interior del tubo de escape, etc. 
 
Figura 03. (Fuente:http://brumed-marine.com/es/siniestros-navales-en-mallorca). 
2.4.2 INCENDIO/EXPLOSIÓN 
Se considera incendio a la ignición no controlada de sustancias químicas inflamables y otros 
materiales a bordo del buque. 
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El incendio se caracteriza por la presencia de calor, humo, llamas o cualquier combinación de 
ellos. La explosión se caracteriza por la generación de una onda de presión.  
Sufrir un incendio en medio de la mar, es una emergencia grave que puede conducir al 
abandono de la embarcación en corto plazo. Las embarcaciones modernas están fabricadas 
con abundante plástico, al arder generan humos tóxicos. 
Los incendios suelen originarse en la cocina, la sala de máquinas, tomas de combustible, en las 
baterías, las instalaciones eléctricas, cigarrillos mal apagados y el pañol de pinturas, 
almacenaje de productos de limpieza, pobre conexión eléctrica barco-tierra ,etc. 
 
Figura 04. Incendio en dos embarcaciones de Recreo en (Figura:http://www.diariodenautica.com/sendos-incendios-
acaban-con-dos-embarcaciones-de-recreo-en-el-dia-de-ayer/). 
2.4.3 VARADA/EMBARRANCADA 
La Varada/Embarrancada es un golpe con arrancada contra el fondo masivo, la costa o un 
pecio. La mayoría de estos accidentes se producen por cadenas de errores humanos, debidos 
casi siempre al exceso de confianza. 
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La varada puede ser voluntaria o accidental, en este trabajo, solo estudiaremos solo la 
accidental. 
Figura 05. Velero varado en la Playa (Fuente:http://brumed-marine.com/es/siniestros-navales-en-mallorca). 
2.4.4 VUELCO/ESCORA 
La estabilidad es la propiedad que tiene un buque de recobrar su posición de equilibrio inicial, 
cuando circunstancias exteriores como el viento y el mar, lo sacan de ella. 
El vuelco/Escora, es la pérdida de la capacidad del buque de flotar adrizado debido a una 
estabilidad inicial negativa (GM-negativo), o a un desplazamiento transversal del centro de 




Figura 06. (Fuente:http://www.navegar.com/vela-asamblea-general-imoca-nuevas-reglas/). 
2.4.5 ABORDAJE 
El Abordaje se produce cuando se da un golpe de un buque contra otro, independientemente 
de que uno u otro buque, o ambos, estuvieran en navegación, fondeados o atracados. 
Peligro de Abordaje, (Ver y Escuchar, ser Visto y ser Escuchado). Nos debemos mantener 
constantemente vigilancia visual y radar, si disponemos de él, de las aguas en nuestro entorno 
y respetar el “Reglamento Internacional para prevenir los abordajes en la mar”, (RIPA) 
documento redactado por la Organización Marítima Internacional (OMI) especialmente en los 
accesos a los puertos y en las proximidades de la costa. 
El abordaje con un buque comercial o de pesca de gran tonelaje es extremadamente peligroso 
y se debe evitar a toda costa y sin esperar que el otro maniobre, aunque estemos en nuestro 
derecho. 
Para prevenir una colisión, lo más importante es la actitud al timón y extremar la diligencia en 
la navegación con cuestiones tan simples como estar pendientes del radar para detectar la 
aparición de un objeto en el mar, mantener los cristales limpios, no distraerse, no dormirse 
estando de guardia. Estas son cuestiones básicas que pueden suponer la diferencia entre 




Figura 07. (Fuente: http://brumed-marine.com/es/siniestros-navales-en-Mallorca). 
2.4.6 COLISIÓN 
Colisión, es cuando se produce un golpe de un buque contra un objeto externo, distinto de 
otro buque. El objeto golpeado puede ser flotante (carga perdida por un buque, hielo, etc.) o 
fijo. No se incluye el contacto con el fondo marino contra un objeto volador. 
La colisión con un objeto entre dos aguas (troncos, contenedores, cetáceos) es difícil de 
prever, especialmente de noche, esto puede desembocar en una muy peligrosa vía de agua, un 
vuelco o severos traumatismos. Lamentablemente para poder evitar este tipo de  colisión no 
existen recomendaciones. La colisión en la navegación diurna si la visibilidad es buena y 
estado de la mar también adoptando una serie de medidas y desarrollando un buen arte de 






2.4.7 HOMBRE AL AGUA 
Probablemente, la caída de algún miembro de la tripulación es una de las peores emergencias 
y la más peligrosa, porque estadísticamente en el 50% de los casos tiene trágicos desenlaces. 
Las caídas accidentales al agua se producen con mayor frecuencia en las embarcaciones a vela 
que en las de motor. 
Los tripulantes con síntomas de embriaguez o bajo los efectos de estupefacientes aumentan 
aun más el riesgo debido a tendencia de comportamientos imprudentes. 
Una serie de estudios han demostrado que el tripulante que estaba de guardia y realizó sus 
necesidades fisiológicas, por fuera de la borda  pudo haber perdido el equilibrio y cayó al mar 
sin que otros miembros de la tripulación se percataran de esto, al ser encontrado el cadáver 
del hombre en el agua, las autoridades pudieron ver que este se encontraba con la cremallera 

















CAPITULO 3. LA CLIMATOLOGÍA 
3.1 IMPORTANCIA DE LA CLIMATOLOGÍA EN LA NAVEGACIÓN MARÍTIMA 
Cuando se va a realizar una travesía marítima un buen pronóstico del tiempo es crucial 
para la planificación de la navegación. 
Aunque no es una ciencia muy exacta, y está en constante mejora, la Meteorología con su 
pronóstico, nos permite tomar las debidas precauciones en la navegación marítima. 
En cuanto el hombre comenzó a desplazarse en barco por el mar, advirtió los peligros que 
se derivan de unas condiciones oceánicas y un tiempo marítimo desfavorables.  
En todas las zonas costeras del mundo proliferan las historias de flotas pesqueras locales 
que se perdieron trágicamente en medio de una fuerte marejada cuando se encontraban a 
pocas horas de travesía de la seguridad de un puerto y de marinos que se ahogaron en 
algún océano distante.  
Por ello, no es de sorprender que en muchos países marítimos, los Servicios Meteorológicos 
Nacionales se establecieran originalmente (a partir de mediados del siglo XIX) con el fin de 
emitir avisos de tormentas para las aguas costeras. 
La Organización Meteorológica Mundial (OMM) coopera con organizaciones 
internacionales que desempeñan actividades relacionadas con los océanos y, 
principalmente, con la Comisión Oceanográfica Inter gubernamental (COI) de la UNESCO, la 
Organización Marítima (OMI) y la Organización Hidrográfica Internacional (OHI). 
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La misión de la Organización Meteorológica Mundial (OMM) consiste, entre otras cosas, en 
emitir pronósticos y avisos meteorológicos de calidad en apoyo de la seguridad de la vida 
humana y los bienes en el mar. 
La prestación de servicios de meteorología marina y oceanografía para satisfacer las 
necesidades de los usuarios del sector marítimo constituye la máxima prioridad para el 
Programa de Meteorología Marina y Oceanografía (PMMO4) ya que esos servicios aportan 
una contribución sustancial y son fundamentales para la seguridad de la vida humana en el 
mar, en cualquiera de los  océanos del mundo, como se reconoce en el Convenio 
Internacional sobre la Seguridad de la Vida Humana en el Mar (SOLAS5). 
Gracias al desarrollo de las predicciones sobre el tiempo marítimo con base científica, las 
tentativas del pequeño grupo de pioneros de Bruselas culminaron en el establecimiento del 
actual Programa de Meteorología Marina y Oceanografía bajo los auspicios de la OMM. 6 
Una de las principales características del PMMO es que cada Servicio Meteorológico 
Nacional participante asume la responsabilidad de una zona convenida de alta mar y del 
agua costera. 
Los boletines que emiten a intervalos periódicos sobre el estado del tiempo y del mar a 
través del Sistema Mundial de Socorro y Seguridad Marítimos (SMSSM) proporcionan a la 
gente de mar información sobre el lugar, desplazamiento y probable evolución de los 
sistemas meteorológicos y sobre las condiciones meteorológicas y oceánicas conexas; en 
caso de situaciones peligrosas se emiten avisos especiales. 
 





4 The Marine Meteorology and Oceanography Programme. 
5 International Convention For the Safety of Life at Sea. 
6 Organización Meteorológica Mundial. 
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3.2 CLIMATOLOGÍA EN EL MAR MEDITERRÁNEO 
El Mar Mediterráneo es un mar interior de Europa, Asia y África, unido al Océano Atlántico 
en su extremo occidental por el estrecho de Gibraltar. El Mediterráneo es casi un mar 
cerrado, cubre una extensión de unos 2.510.000 km². Tiene una longitud de este a oeste de 
3.860 km y una anchura máxima de 1.600 km. En general poco profundo 1.370 metros de 
media, y una profundidad que alcanza una  máxima de 5.121 metros frente a la costa sur de 
Grecia. 
El Mediterráneo se puede considerar la suma de diferentes mares que continúan 
conservando su nombre a través de los siglos; 
 Mar Jónico, está localizado desde el sur de Italia a Grecia. 
 Mar Tirreno, localizado entre Cerdeña y Nápoles aproximadamente. 
 Mar de Liguria, abarca desde Niza en Francia y costa noroeste de ItaliMar Adriática, 
Toda la costa este de Italia y la antigua Yugoslavia y Albania. 
 Mar Egeo, entre costa oeste de Turquía Las Cícladas y Tesalónica en Grecia. 
 Mar de Creta, como su propio nombre indica entre Creta y las islas Cícladas. 
Figura 03. Mapa de todo el Mar 
Mediterráneo.(Fuente:http://www.profesorenlinea.cl/imagengeografia/mediterraneo/image001.jpg) 
El clima del Mar Mediterráneo es una variante del clima sub tropical, presenta 
temperaturas de forma general cálidas, se caracteriza por inviernos templados y veranos 
secos y calurosos. 
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Las altas presiones sobre el Mediterráneo son predominantes durante la época estival y las 
bajas durante los meses invernales, el Mediterráneo está dividido en dos cuencas: 
Mediterráneo Occidental y Mediterráneo Oriental, cada una posee su propia  climatología y 
sus propios vientos originarios de cada región. Por ejemplo, en tramontana que es un 
viento del norte o nordeste es frio y turbulento sopla sobre las costas del archipiélago 
Balear y Catalunya, puede durar varios días con viento muy seguidos con rachas de más de 
200 km/h.  
Otro viento es el siroco, que es un viento de sudeste viene desde el Sahara y llega a 
velocidades de huracán en el norte de África y el sur de Europa.  
No debemos dejar engañarnos por la buena apariencia del estado de sus aguas calmas, 
puesto que son capaces de sorprendernos y en muy pocas horas con un cambio atmosférico 
donde sus olas cortas y embravecidas y sin una dirección clara  y sin una dirección clara 
nos harían pasar un auténtico infierno en el mar. 
3.3 CLIMATOLOGÍA EN EL MAR CARIBE 
El mar Caribe se encuentra ubicado en el Continente Americano en medio entre el polo 
Norte y polo Sur, Sudamérica abajo y Norteamérica arriba al Este está el Océano Atlántico y 
al Oeste el Océano Pacífico. 
Es importante recalcar que El Salvador, las Bahamas y las Bermudas no pertenecen 
propiamente a la cuenca del Mar Caribe, siempre son incluidas por razones geográficas, 
históricas y culturales.  
La sección terrestre que bordea el Mar Caribe está compuesta al este y al norte por un 
conjunto de islas conocidas como Las Antillanas, qué se diferencian en las Mayores al Norte 
y las Menores al Este con una superficie de 236.000 km². 
Al Sur tiene como límite a América del Sur y al Oeste América Central, la superficie del Mar 
Caribe es de aproximadamente 2.762.800 km². 
El Mar Caribe se caracteriza por la gran cantidad de islas, Archipiélagos, Cayos coralinos y 
arenosos. Otros accidentes geográficos de importancia son los Golfos de Darién, Honduras, 
Morrosquillo, Los Mosquitos y Golfo de Venezuela.  
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A Través de las Antillas son innumerables la cantidades de pasos y estrechos entre los 
cuales, cabe mencionar el Estrecho de Yucatán, de Los vientos, de La Mona y el 
Importantísimo Canal de Panamá. 
Cabe destacar el Lago de Maracaibo de Venezuela, que desemboca en el Golfo de Venezuela, 
es el lago más grande de Sudamérica con una superficie de 13.800 km². 
El Caribe es para la mayoría de navegantes un lugar para relajarse y descansar, pero desde 
el mes de junio a noviembre muchas islas caribeñas se convierten en  zonas muy 
peligrosas, ya que se ve azotadó por una media de seis huracanes en el mismo número de 
meses. Esto se debe a que estas hermosas islas se sitúan en las líneas de fuego de los 
temporales más espantosos de la tierra. 
 
Figura 10. Mapa de todo el Mar Caribe. (Fuente: http://venciclopedia.com/images/d/df/Mar_Caribe.jpg) 
El año 2005 batió récord con quince huracanes uno cada dos semanas, incluso con el mejor 
pronóstico meteorológico, nadie puede predecir exactamente cuando y donde va a soplar 
un huracán, aunque es en los meses calurosos de verano cuando se suelen formar. Debido a 
que el Océano Atlántico se calienta a temperatura mayor de 27 grados centígrados, 
suficiente para alimentar un temporal. 
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Muchos huracanes comienzan como depresiones tropicales frente a las costas africanas, 
cruzan el mar como remolinos alimentándose y van absorbiendo calor de las aguas 
templadas; ese calor proporciona la energía que necesitan para crecer, el viento empuja 
estas depresiones hacia el oeste mientras va ganando fuerza, demasiado al norte el mar no 
está caliente para alimentar el temporal, demasiado al sur cerca del ecuador la tierra no 
gira lo bastante rápido para arremolinar la tempestad. 
 Si encuentra su ruta por el estrecho pasillo llamado corredor de huracanes y los vientos 
alcanzan los 35 nudos se le denomina temporal, si llegan a los 64 nudos el fenómeno se 
convierte en un huracán hecho y derecho. 
Al otro lado del Caribe se enfrenta a un monstruoso torbellino de hasta 12 km de altura y 
cientos de kilómetros de anchura que gira alrededor de un centro extrañamente tranquilo 
llamado ojo. 
En septiembre 2004 el huracán “IVAN” avanzaba para la isla del Caribe llamada Granada 
que está más al sur en el corredor de huracanes, Granada se había considerado unos de los 
pocos puertos seguros  en caso de temporal sin embargo los vientos del huracán “IVAN” 
barrieron la isla y sus vientos alcanzaron los 200 km/h  originando enormes olas de hasta 
15 metros de altura destruyendo sus puertos, esta isla llevaba más de 40 años sin ver un 
temporal de esa magnitud. 
Lo mismo sucedió en Venezuela, donde  por primera vez un huracán de categoría 4 y 5 paso 
muy cerca de su costa norte. En las islas de Trinidad and Tobago y San Vicente también“ 
IVAN'' produjo grandes daños, mientras el clima de nuestro planeta cambia, muchos 




CAPITULO 4. CASOS REALES 
4.1 INCENDIO 
4.1.1 EMBARCACIÓN “TENTACIÓN” Y “SAMALU I” 
Embarcación 1: TENTACIÓN Embarcación 2: SAMALU I 
 Tipo de Barco: Deportivo. 
 Eslora: 15,10 metros. 
 Manga: 4,99 metros. 
 Puntal: 1,35 metros 
 Tonelaje: 39,65 Arqueo Bruto 
 Potencia de propulsión: Dos (02) 
motores 950 HP C/U 
 Capacidad de pasajeros: Seis (06) 
personas y dos (02) tripulantes. 
 Tipo de Barco: Deportivo. 
 Eslora: 16,70 metros. 
 Manga: 5,18 metros. 
 Puntal: 1,52 metros. 
 Tonelaje: 43,62 Arqueo Bruto. 
 Potencia de propulsión: Dos (02) 
motores 1300 HP. 
 Capacidad de pasajeros: Ocho (08) 
personas y dos (02) tripulantes 
 
Estas dos embarcaciones están fabricadas con los mismos materiales; fibra de vidrio y 
resina sintética, las cuadernas son de madera forradas de fibra de vidrio, y el combustible 
es el diesel. 
En diá 30 de Agosto del año 2013 el buque denominado TENTACIÓN atracado al muelle 6 
de la Marina privada YACHT CLUB CARABALLEDA. Parroquia Caraballeda, Estado Vargas, 
Venezuela. 
Aproximadamente a las 16:35 sufrió un siniestro de incendio en su superestructura, 
abarcando toda la estructura del buque. La tripulación del buque PILINA I, realizan 
actividad de lucha contra incendio. Para esa hora se apersonó al sitio el Capitán del buque 
TENTACIÓN, aproximadamente a las 17:35 llegaron los Bomberos de Vargas y Bomberos 
Marinos quienes inician combate contra incendios, al transcurrir el tiempo, no se podía 
controlar el fuego del buque TENTACIÓN, debido al viento que soplaba con una intensidad 
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de aproximadamente 15 nudos el fuego se extendió hacia para el buque SAMALU I, dado a 
la magnitud y fuerza del incendio y hasta el momento de hundirse el buque TENTACIÓN a 
las 21:00 horas aproximadamente se extinguió el incendio completamente en dicha nave. 
El diá 30 de Agosto del año 2013 el buque denominado SAMALU I ubicado en la Marina 
privada YACHT CLUB CARABALLEDA. Parroquia Caraballeda, Estado Vargas, Venezuela. 
Aproximadamente a las 17:30 sufrió un siniestro de incendio en su superestructura, 
abarcando toda la estructura del buque, por transferencia de calor, visto que el buque 
estaba abarloado al buque TENTACIÓN. Donde se había originado un incendio 
incontrolable, el cual ameritó la intervención de Bomberos de Vargas y Bomberos Marinos, 
siendo apagado el incendio a las 21:00 horas aproximadamente en ambas naves. 




Figura 12. Embarcación TENTACION (Fuente: www.onsa.org.ve) 
 




Se presume por todos los indicios, dado a la magnitud de los daños que el incendio se causó 
en el buque TENTACIÓN punto de origen del siniestro, observándose en principio el 
incendio en la tordilla del costado de Babor de este buque, no pudiéndose determinar el 
origen inicial del fuego dentro del buque; sólo se presume que pudo originarse por un 
cortocircuito a bordo.  
Lo que supuestamente pudo ocasionar el fuego a bordo presumiéndose un fuego clase A; 
los cuales son los fuegos producidos por materiales sólidos, generalmente de naturaleza 
orgánica, cuya combustión se realiza normalmente con la formación de brasas, como la 
madera, tejidos, goma, papel y algunos tipos de plástico y otros materiales sintéticos, lo 
cual desencadenó en altas temperaturas produciendo un fuego intenso de grandes 
proporciones. 
Podríamos catalogar como siniestro muy Grave, visto que el buque denominado 
TENTACIÓN, origen del incendio, sufrió pérdida total de su estructura/obra viva y obra 
muerta. 
Respecto al buque SAMALU I, el siniestro se originó por transferencia de calor, que es el 
proceso por el que se intercambia energía en forma de calor entre distintos cuerpos, o 
entre diferentes partes de un mismo cuerpo que están a distinta temperatura. 
Por medio del proceso de radiación, donde las substancias que intercambian calor no 
tienen que estar en contacto, sino que pueden estar separadas por un vacío. Siendo el caso 
del buque SAMALU I, que sin haberse originado el incendio en referencia en el mismo, se 
vio afectado por el fuego por estar abarloado al buque incendiado TENTACIÓN. 
4.1.3 RECOMENDACIONES 
Como medida de seguridad se debería pedir a las autoridades competentes, cursos o 
inducción de combate contra incendio de todo su personal e igualmente, solicitar a los 
Bomberos Marinos realicen inspección al efecto, a los fines de constatar el cumplimiento a 
las Normas de seguridad industrial por parte del administrador Portuario y revisar la toma 




4.2 HUNDIMIENTO CAUSADO POR UN INCENDIO 
4.2.1 EMBARCACIÓN “SAFLOMAR II” 
Esta embarcación está fabricada con materiales de fibra de vidrio y resina sintética, las 
cuadernas son de madera forradas de fibra de vidrio, posee dos motores el combustible es 
de diesel, y tiene capacidad para: Ocho (08) personas y dos (02) tripulantes. 
Puerto de amarre: Marina Playa Grande Yachting Club La Guaira, estado Vargas, 
Circunscripción Acuática de la Capitanía de Puerto de la Guaira (VENEZUELA). 
En fecha 18/02/2012 el buque denominado SAFLOMAR II Según lo indicado por el capitán, 
efectuó zarpe de la Marina Playa Grande Yachting Club, con destino a Los Roques, llevando 
a bordo seis (06) adultos y tres(03) niñas, observando fallas en los indicadores de RPM de 
los motores ubicados en el puente, por lo que ordenó al marinero verificar la sala de 
máquinas, informándole éste que debían retornar a puerto seguro, debido a que había 
fuego en la sala de máquinas y se había activado el sistema de CO2 Aproximadamente a las 
6:00 horas arribaron a Playa Grande, con un solo motor, la embarcación se estaba 
hundiendo, por lo que evacuaron a las mujeres y las niñas en el bote auxiliar y remolcaron 
la embarcación hasta el puerto donde se terminó de hundir. No hubo heridos ni pérdida de 
vidas humanas. 
El dia 18 de febrero apenas habiendo navegado un aproximado de 5 millas, se observó en el 
correspondiente tacómetro, una caída repentina de en las RPM (Revoluciones Por Minuto) 
del motor de babor, razón por la que se instruyo a uno de los tripulantes, pará que revisara 
en la sala de máquinas la referida novedad, encontrándose con la presencia de una densa 
humarada e incluso, según lo señala el testimonio, observó alguna llamarada; por lo cual se 
optó por la inmediata decisión de retornar al puerto de zarpe. A partir de ese momento, se 
activa primeramente y en forma automática, el sistema contra incendios de CO2 del 
extinguidor de babor, seguidamente se para el motor de babor, ya que el CO2 desprendido 
actúa en un espacio muy próximo al filtro de aire de admisión de dicho motor y 
prácticamente lo ahoga. La navegación de retorno se logra con el motor de estribor, que 
logra mantenerse operativo mientras se logro sustentar la admisión de aire para efectuar 
su ciclo de trabajo ya sin máquinas, acontece finalmente la inundación de la nave en la 




Figura 14. Embarcación SAFLOMAR II (Fuente: www.onsa.org.ve) 
 
Figura 15. Embarcación SAFLOMAR II (Fuente: www.onsa.org.ve) 
4.2.2 CONCLUSIONES 
Soportando las evidencias observadas, podemos concluir que la avería se desarrollo de la 
siguiente forma: la falta de agua de enfriamiento al colector de escape del motor de babor  a 
consecuencia de la rotura de una abrazadera que hizo desprender la línea de entrada de 
agua incrementando la temperatura de los gases de escape que tienen su salida al exterior 
del casco de la nave por la popa a la altura del nivel de la línea de flotación; esa misma alta 
temperatura de los gases, ocasiona el derretimiento del acople existente entre el colector 
de escape y el tubo de escape, como tal, dispositivo que se encuentra en el mamparo de 
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popa del cuarto de maquinas y acopla con el tubo que termina por llevar los gases de 
escape al exterior; resulta  significativo destacar que el mencionado acople esta 
manufacturado con un material sintético, de apariencia similar a la de un neumático , 
siendo este material el causante de la densa humareda que señalan los tripulantes y 
pasajeros de la embarcación. 
La entrada de agua de mar al compartimiento del cuarto de maquinas, a través del ducto 
del tubo de escape y no siendo un compartimiento estanco, el agua se desplazo por toda la 
eslora de la embarcación, inundándola por encima de la línea de flotación. 
4.2.3 RECOMENDACIONES 
Este incidente, resulta del hecho fortuito de la rotura de una simple abrazadera que origina 
el desprendimiento de una línea auxiliar de enfriamiento, no ofrece la prevención de algún 
dispositivo, llámese sensor de temperatura o de presión, en esa sección del motor, que  
indique una lectura remota en el puesto de gobierno y permita tener una señal de alarma, 
pará actuar en forma inmediata y evitar una situación de riesgo como la actualmente 
acaecida. 
4.3 ABORDAJE 
4.3.1 EMBARCACIONES SAN BENITO Y FLIPPER I 
Embarcación 1: SAN BENITO Embarcación 2: FLIPPER I 
 Embarcación 1: SAN BENITO 
 Tipo de Barco: Pesquero de arrastre. 
 Eslora: 10,76 metros. 
 Manga: 3,32 metros. 
 Tonelaje: 4,62 Arqueo Bruto 
 Potencia de propulsión: Un (01) motor 
diesel 23,53 KW 
 Material del casco: madera. 
 Dotación mínima: 2 tripulantes. 
 Embarcación 2: FLIPPER I 
 Tipo de Barco: Embarcación de recreo 
tipo Catamarán.  
 Eslora: 13,04 metros. 
 Manga: 6,98 metros. 
 Tonelaje: 32,66 GT. 
 Potencia de propulsión: Dos (02) 
motores diesel 29,41 kW cada uno. 
 Velocidad: 14 Nudos 




Según Informe de la Comisión de Investigación de Accidentes e Incidentes Marítimos 
(CIAIM)(ver ref.[14]), El día 25 de junio de 2013 a las 14:45 horas se produjo el abordaje 
entre la embarcación de pesca (E/P) SAN BENITO, que navegaba hacia el puerto de Arenys 
de Mar, y la embarcación de recreo  FLIPPER I, que navegaba paralela a la costa hacia 
Palamós. Como consecuencia del abordaje el pesquero se hundió y la embarcación de 
recreo sufrió daños leves. Los dos tripulantes del pesquero fueron rescatados por la 
embarcación de recreo y llevados a puerto.  
El relato de los acontecimientos se ha realizado a partir de los datos, declaraciones e 
informes disponibles. Las horas referidas son locales.  
El día 25 de junio de 2013 a las 06:00 horas, la E/P SAN BENITO, partió del puerto de 
Arenys de Mar, con un patrón y un marinero a bordo.  
A las 14:30 horas, una vez finalizada la jornada de pesca, la embarcación emprendió el 
regreso a puerto, a una velocidad aproximada de entre 6 y 7 nudos. El patrón, según sus 
declaraciones, vigilaba la navegación, entrando y saliendo del puente, mientras supervisaba 
la labor del marinero, que se encontraba en popa clasificando el pescado y arranchando las 
redes. 
El pesquero navegaba con ayuda del piloto automático y del radar, que reflejaba gran 
número de embarcaciones. 
El mismo día, el catamarán FLIPPER I, con 4 personas a bordo, partió del puerto de Ginesta 
(Castelldefels) con destino a Palamós. Según las declaraciones de su patrón al mando, se 
encontraban navegando a vela, a una velocidad de unos 4 nudos, paralelos a la costa con el 
piloto automático, cuando divisó a 2 millas de su posición un pesquero que se aproximaba 
por su banda de estribor. El patrón del catamarán, aseguró que el puente del pesquero se 
encontraba vacío y que maniobró en un intento de evitar el abordaje.  
A las 14:45 horas, los tripulantes del pesquero notaron un gran impacto en la amura de 
babor, al penetrar el casco de estribor del catamarán en su casco, rompiendo gran número 
de tablas en la amura y en su costado de babor. El catamarán sufrió rotura y abolladuras de 
elementos metálicos en la proa y raspaduras y restos de pintura en el casco de estribor en 
la zona de proa y amura. El patrón del pesquero afirmó que, aunque había identificado al 
catamarán cuando sonó la alarma del radar indicando su presencia, no lo vio aproximarse 
por babor en el momento del impacto, ya que se encontraba en el costado de estribor junto 
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al puente de gobierno. Los tripulantes del pesquero manifestaron que en el momento del 
abordaje el catamarán navegaba a motor con la vela mayor parcialmente desplegada, 
parando los motores propulsores tras el impacto.  
El patrón del pesquero observó los daños producidos por el abordaje y tras percatarse de 
que había riesgo de hundimiento, paró el motor propulsor y ambos tripulantes se lanzaron 
al agua. El pesquero se hundió, dos minutos tras el impacto, en la posición 41º 32,6’ N; 002º 
36,5’ E, a 42 m de profundidad.  
Los dos náufragos subieron al catamarán por la escalerilla situada a popa. A las 15:11 
horas, se activó la radiobaliza de la E/P SAN BENITO en la latitud 41º 32,6 ‘N y en la 
longitud 002º 36,5’E.  
Una hora más tarde, informó de la localización de la balsa salvavidas del pesquero flotando 
cerrada y envuelta en plástico, en la latitud 41º 33,49’ N y en la longitud 002º 35,6’ E.  
A las 17:34 horas, la L/S TRITON notificó la localización de la radiobaliza en la latitud 41º 
33,3’ N y en la longitud 002º 35,15’ E.  
Figura 16. Mapa donde colisionaron las dos embarcaciones. (Fuente: https://www.fomento.gob.es) 
4.3.2 CONCLUSIONES: 
El abordaje entre la E/P SAN BENITO y la E/R FLIPPER fue consecuencia de una falta de 




El patrón de la embarcación de recreo se percató de que existía riesgo de abordaje cuando 
éste fue inevitable, mientras que el patrón del pesquero lo hizo en el momento que este se 
produjo. 
En este accidente se han identificado los siguientes eventos accidentales y sus 
correspondientes factores contribuyentes:  
1. El patrón de la embarcación de recreo no atendió la guardia en la navegación. Factores 
Contribuyentes:  
a) Falta de concienciación en materia de seguridad. 
b) Falta de responsabilidad en labores de vigilancia. 
2. El patrón del pesquero descuidó la guardia de navegación. Factores contribuyentes:  
a) Falta de concienciación en materia de seguridad. 
b) Falta de responsabilidad en labores de vigilancia. 
4.3.3 RECOMENDACIONES 
A los patrones de ambas embarcaciones: Que revisen las disposiciones del RIPA, 
especialmente las reglas dedicadas a la vigilancia de la navegación.  
Un abordaje con buenas condiciones meteorológicas y buena visibilidad, en el que los 
patrones de ambas embarcaciones tuvieron tiempo sobrado para evaluar el riesgo de 
abordaje y planificar el cruce de sus respectivas embarcaciones, pone de manifiesto el 
desinterés o menosprecio de los patrones hacia las disposiciones del RIPA. 
4.4 HOMBRE AL AGUA COMO CONSECUENCIA DEL MAL TIEMPO 
 4.4.1 EMBARCACIÓN “1” 
 Tipo de Barco: Velero. 
 Eslora: 9 metros. 
 Manga: 2,80 metros. 
 Material del casco: Fibra de Vidrio 
En horas de la mañana del 18 de octubre del año 2007, encalló un velero donde viajaban 
tres personas, al parecer según nos han informado a Efe fuentes cercanas a este caso, qué el 
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patrón la noche anterior en pleno viaje, a 20 millas aproximadamente al frente de Sant 
Carles de la Rápita (Tarragona), el velero se vio sorprendido por un violento temporal, que 
provoco una gran ola que precipito al mar al patrón. 
Al parecer, el propietario del velero contrato al patrón para que llevara su embarcación 
hasta el puerto de Vinaroz (Castelló). El patrón de 30 años marinero profesional. Invitó a 
dos amigos suyos, F.P natural de Italia y vecina de Barcelona, y J.M vecino de Fornells de la 
Selva (Girona), para que le acompañaran. 
Los dos pasajeros lo intentaron salvar, pero no lo lograron, por lo que se quedaron en la 
embarcación, en pleno temporal, y sin ningún tipo de conocimiento sobre como pilotar un 
velero, por lo que pasaron toda la noche a la deriva sin rumbo hasta encallar en la playa del 
Trabucador. No obstante, pudieron avisar por su móvil de su situación a las autoridades 
marítimas y en la mañana de 18 de octubre de 2007 fueron rescatados. 
Los dos jóvenes estaban sanos y salvos, si bien estaban muy asustados y mostraban 
síntomas de un gran impacto emocional por la situación sufrida durante toda la noche. 
Desde primera hora de la mañana, equipos de Salvamento Marítimo y especialistas de la 
Guardia Civil y de los Bomberos de la Generalitat están rastreando la zona para tratar de 
encontrar al joven patrón, sin que por el momento su trabajo haya dado resultado. 
4.4.2 CONCLUSIONES 
Al estudiar este caso, llama poderosa mente la atención distancia a tierra en la que se en el 
momento del accidente y si se pudo dar algún golpe que lo dejara inconsciente o en malas 
condiciones, para mediados del mes de octubre el agua aun no esta tan fría, pero 
probablemente no iba atado al barco y no llevaría el chaleco salvavidas, eso empeoraría la 
situación. 
Los dos invitados eran totalmente inexpertos y no supieron cómo reaccionar ante esta 
situación, puesto que nadie les instruyo sobre las actuaciones mínimas a realizar en caso de 
una emergencia, por ejemplo: como utilizar la radio, para el motor, como arriar las velas e 
incluso hacer un pequeño simulacro sobre una situación de hombre al agua, o en caso que 
el patrón no pudiese responder. 
Siendo nuestras navegaciones una práctica de disfrute y placer, nos resistimos  a reconocer 
la necesidad de tomar las medidas suficientes para la realización de una navegación segura. 
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Parece exagerado que da la sensación de peligrosidad y incluso llegue a dar cierto temor a 
los tripulantes e invitados, el ponerse  el chaleco salvavidas y ridículo perder 5 minutos, y 
ponerse a ``modo de azafata de vuelo``, a dar unas recomendaciones mínimas sobre 
seguridad, pero todos los navegantes que tenemos en nuestra manos la responsabilidad de 
otras vidas y que al igual podemos también según la emergencia depender, como en este 
lamentable caso de dos invitados sin ninguna experiencia en cuanto a navegación marítima.  
Esto debe hacernos reflexionar seriamente sobre los peligros que corremos sin demasiada 
conciencia ni atención. 
4.4.3 RECOMENDACIONES 
Quizás deberíamos recapacitar sobre el tema y preparar una sencilla guía escrita, para 
colgar sobre la mesa de cartas con 4 o 5 instrucciones claras en caso de emergencias de 
este tipo. 
 Esto nos hace recapacitar de la necesidad de cuando se embarquen invitados lo primero 
antes de zarpar es dar un pequeña lección de que hacer o no en caso de situaciones 
parecidas, sobre todo de cómo bajar velas, encender motor, maniobrar el barco, usar la 
radio, etc. 
Asimismo no hace reflexionar sobre la importancia de atarse a la línea de vida, incluso 
aunque haya buen tiempo, si se hace alguna maniobra sobre cubierta. Y sobre todo antes de 
zarpar ver bien la meteorología. 
4.5 DESAPARICIÓN DE EMBARCACIÓN CON UN ÚNICO TRIPULANTE 
4.5.1 EMBARCACIÓN “OUT OF CONTROL” 
 Tipo de Barco: Deportivo. 
 Eslora: 10,67 metros. 
 Manga: 2,80 metros. 
 Tonelaje: 5,30 Arqueo Bruto 
 Potencia de propulsión: (03) motores fueraborda 750 CV. 
 Material del casco: Fibra de Vidrio 
La embarcación OUT OF CONTROL de 35 pies, con tres motores fuera de borda Mecury 
negros, cubierta blanca, obra muerta roja, comandada por el patrón único tripulante, zarpó 
Casos Reales 
41 
de la marina de Caraballeda rumbo al Archipiélago los Roques. Otra embarcación de 75 
pies del mismo armador que zarpó posteriormente con el mismo destino la avistó 
navegando pero continuó hacia El Gran Roque, debido al mal tiempo (fuerte oleaje) en la 
travesía. 
La última comunicación por radio que tuvieron entre ellas fue cuando  se encontraban a 15 
millas del litoral. Después de esa transmisión radial se perdió todo contacto. 
Compañeros de trabajo al ver que la embarcación se encontraba demorada por más de 24 
horas, activaron la Red de Emergencia Marítima (REM) de la ONSA, inicialmente se 
coordinaron unidades  aéreas particulares y voluntarias para la ejecución del Plan de 
Acción de Búsqueda. 
El YV-1067 CESSNA 182 al mando de su Capitán, acompañado por F.L y J.L, estos dos 
últimos como observadores aéreos, realizó más de 10 patrones de vuelo durante la 
operación. 
La esposa del patrón aseguró que estuvo llamando al móvil de su esposo y que este 
repicaba, por lo que piensa que una manera como pueden localizarlo es a través de la 
empresa telefónica. Sin embargo necesitaba una orden de las autoridades judiciales 
Venezolanas y que no había podido realizar el día de ayer dicho trámite. 
El Patrón tenía en el momento del accidente 25 años de experiencia tripulando 
embarcaciones y nunca había experimento una situación similar “El ha viajado por mar 
desde Miami, y ha ido incluso a Colombia, tiene mucha habilidad comentó su esposa”. 
Luego de 3 días de búsqueda, la embarcación L/M OUT OF CONTROL fue avistada por la 
embarcación de pesca SAN MIGUEL a las 1500HLV7 derivando a 4 millas náuticas al este de 
Adícora, Edo. Falcón (Venezuela), con el casco hacia arriba con todos sus aparejos y 
motores, el único tripulante Martin no estaba a bordo, y los equipos de salvamento 
continuaron la búsqueda. 









Figura 17. Embarcación OUT OF CONTROL (Fuente: www.onsa.org.ve) 
4.5.2 CONCLUSIONES 
El dia del accidente el estado del mar era muy malo, sobre todo había muy fuerte oleaje, 
algo que sucede siempre en el Mar Caribe para esas fechas decembrinas. El tipo de 
embarcación que era de cubierta abierta, hace suponer que para un mar con fuerte oleaje la 
embarcación en cuestión, no era muy segura, y sobre todo con tres potentes motores fuera 
de borda de gasolina, donde la dirección de la ola predomínate en esa área es de este a 
oeste y el rumbo para ir hacia Los Roques es aproximadamente entre 350 y 10 grados 
Norte. 
La hipótesis que podría manejarse, una vez leído los hechos, es que la de pérdida de control 
de la embarcación y / o la de hombre al agua, dé manera que con solo un tripulante la 
embarcación se alejaría del punto de caída sin la posibilidad de notificar por alguna vía la 
emergencia. 
Otra posibilidad se enmarca alrededor de los acontecimientos, es que quizás sufrió algún 
ataque cardiaco y cayó al agua, con la consecuencia anteriormente expuesta, y al no 








Cuando vamos a navegar en solitario, debemos extremar más las precauciones y una de 
esas que siempre subestimamos es el ir atado con arnés a la embarcación y llevar un 
dispositivo de seguridad que al separarnos del puesto del timonel apague los motores.  
En la planificación de una travesía con el estado de la mar en general mala, no deberíamos 
navegar solos, y si debido a la situación no queda más remedio sería conveniente ir dos 
tripulantes expertos, llevar puesto los chalecos salvavidas y navegar de dia y estar en 
comunicación constante por radio con una estación costera. 
Definitivamente una buena opción en este lamentable caso era rastrear la última ubicación 

















CAPITULO 5. NAVEGANTES SOLITARIOS 
5.1 ANTECEDENTES 
Hace 116 años el canadiense Joshua Slocum, que ha pasado a la historia como el primer 
navegante deportivo en solitario, zarpó por primera vez de Boston, Massachusetts, en 
Estados Unidos, para llevar a cabo lo que muchos navegantes, antes y después de él, han 
soñado: “Dar la vuelta al mundo en solitario navegando”. Con este logro de Joshua Slocum, 
inspiró a centenares de navegantes durante el pasado siglo a imitar su hazaña. 
Casi todos los navegantes solitarios han sufrido algún tipo de alucinaciones, Joshua Slocum 
a bordo de su barco Spray, de once metros de eslora, durante la travesía de las Islas Azores 
a Gibraltar, sufrió fiebres altas que le provocaron un estado de delirio en que vio al 
supuesto patrón del primer viaje de Cristóbal Colon, al timón del Spary y mantuvo 
animadas conversaciones con él. Los médicos atribuyeron este hecho a las fiebres, pero 
Slocum repitió todo tipo de visiones en otros momentos de su viaje, en los que se 
encontraba en perfecto estado de salud, pero no lo contó por miedo a que le tomaran por 
loco. 
Foto 18. Velero Spray (Fuente:http://capitanpinya.com/2012/06/04/joshua-slocum-una-hazana-historica/) 
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Después de Slocun han sido muchas las narraciones de navegantes en solitario sobre 
episodios parecidos. EL Francés Alain Gautier, ganador de la Vendée Globe del año 1993, 
narró que veía el horno de su pueblo y, en algunas oportunidades estuvo tentado a dejar el 
barco y dirigirse hacia allí andando a comprar el pan. 
El gran navegante Vito Dumas quien durante una fuerte tormenta sufrió una seria herida 
en la cabeza y a raíz de la consiguiente infección y su peor contrincante, la falta de sueño 
comenzaron a acosarles las alucinaciones. 
Otro navegante en solitario, el Catalán Albert Bargués, en su primera Mini-Transat de el 
año 1987, explica que veía a sus amigos hablándole desde la proa de su barco, un tipo de 
visión muy común entre los que hacen regatas oceánicas en solitario. 
5.2 DONALD CROWHURST 
Durante la regata, The Golden Globe Challenge 1968-1969, el inglés Donald Crowhurst  
desapareció y su barco, un trimarán de 12 metros, fue encontrado a la deriva, al sur de las 
islas azores. Durante la regata hizo creer a todos que se encontraba a la cabeza de la regata, 
dando por radio posiciones falsas pero creíbles. En su diario de a bordo, se descubrió que el 
inglés llevaba un doble registro: el autentico y el falso. Eso junto con sus notaciones, dio 
una idea como había avanzado su deterioro mental. Son muchas las hipótesis acerca de su 
desaparición, sus biógrafos hablaron de una intoxicación alucinógena causada por 
alimentos en mal estado, pero la hipótesis del suicidio es la más factible. 





5.3 JACQUES ROUX 
En el año 1987 el navegante francés Jacques de Roux participó en la regata BOC Challenge, 
con cuatro paradas alrededor del mundo, con su barco “SKOIERN IV”, en la segundo tramo 
marítimo, su última comunicación por radio fue “llego pasado mañana, voy a recoger un 
poco de enrollador de génova y me voy a dormir un rato” 
Los organizadores de la carrera se dieron cuenta de que el barco de Jacques de Roux  
estaba navegando a un rumbo errático 250 millas náuticas al frente de la costa Australiana 
ya que cada barco estaba equipado con una baliza Argos, que transmite la posición de cada 
embarcación, al menos dos veces al día por satélite a la sede en Newport. De Roux también 
había perdido tres programas de check-ins.8  
Se puso en marcha de inmediatamente el dispositivo de búsqueda y el 19 diciembre de 
1987 se encontró el barco de  Jacques, SKOIERN IV, con las velas bajadas y sin De Roux. 
 
Foto 20. Velero SKOIERNIV (Fuente:http://www.agasm-minerve.fr/un-peu-dhistoire/histoire-de-jacques-de-
roux?start=1) 









5.4 ISIDORO ARIAS 
El navegante Español, Isidoro Arias, emprendió su gran sueño, de dar la vuelta al mundo en 
solitario en su velero “ISLERO”, partiendo desde su tierra Málaga el 28 de marzo de 
2001.Transcurridos seis meses desde su marcha, los familiares de Isidoro empezaron a 
recibir mensajes poco tranquilizadores. La mayoría se registraba en la web creada para que 
los aficionados a la navegación pudieran seguir la aventura, http://www.islero.org. El 
último que escribió el 22 de marzo decía: “Hola a todos”. Andalucía sólo hay una. 
Carnavales de Las Palmas. Latitud: 26º39′ Sur. Longitud: 004º 49′ Este. Llevo toda la noche 
de grasa del motor por todos lados. He tenido que detener una fuga de aceite y, para cargar 
baterías, necesito el motor operativo. Estoy a 860 millas de Santa Elena y sigo con el cielo 
encapotado. 
Tengo una mega ballena a mi lado, desde hace un rato, con su cría, y eso no me hace gracia. 
Éstas son celosas de las mismas y sus miradas me ponen nervioso. Mañana os sigo 
contando, un abrazo. Isidoro Arias”. A partir de ese momento todo comenzó a ir mal. 
Los familiares de Isidoro estaban cada vez más preocupados, las conversaciones con él 
eran cada vez más extrañas e incomprensibles. Parecía nervioso y alterado, además de que 
no se expresaba con claridad. El 25 de marzo de 2003 establecieron la última comunicación 
telefónica, en ella Isidoro aseguraba que unos “pequeños seres” abordaban su velero desde 
hacía varias jornadas y el acoso era insoportable, no dejándole descansar. Se encontraba a 
unas 600 millas de la isla de Santa Elena, en el océano Atlántico.  
Su barco fue localizado 38 días después de su último mensaje, el 1 de abril de 2003 en el 
golfo de Guinea por el pesquero francés “Fresco”. Al abordarlo, los marineros comprobaron 




Foto 21. (Fuente:http://www.elmundo.es/elmundo/2003/05/02/sociedad/1051897654.html) 
5.5 CONCLUSIONES 
Una alucinación es una percepción que no corresponde a ningún estímulo físico externo. 
Sin embargo, la persona siente esa percepción como real. Estas pueden ser provocadas por 
consumo de drogas y estupefacientes, el alcoholismo (Delírium trémens) y la privación de 
sueño. Un extenso registró sobre alucinaciones, derivados de la falta de sueño y de la 
soledad prolongada, son los trastornos cerebrales. Por aquellas fechas, las investigaciones 
neurológicas y psicológicas sobre los efectos de la falta de sueño y la soledad que afecta el 
cerebro de los navegantes en solitario, se encontraba en estados muy embrionarios. 
Pero la explicación de los neurólogos pronto llego: el cerebro, cansado y falto de las horas 
de descanso y sueños necesarias, hace que el navegante en solitario “Sueñe Despierto”. Lo 
más hipotético es que todos estos grandes navegantes, después de estar bajo tanta presión 
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CAPITULO 6. CONCLUSIONES Y 
RECOMENDACIONES 
6.1 CONCLUSIONES 
Durante la realización del trabajo fin de de grado y mediante la recopilación de la 
información necesaria de diversas fuentes, he podido analizar varios aspectos de una 
manera científica en lo concerniente a la seguridad en las embarcaciones deportivas que 
desconocía hasta el momento. 
El mar es entorno natural impredecible, a la vez que grandes satisfacciones y placeres, 
encierra indudables peligros que pueden evitarse. Prevenir consiste en disminuir los 
riesgos potenciales sobre nuestra seguridad, reducir las posibilidades de sufrir un 
accidente o minimizar sus consecuencias. 
También implica, tomar conciencia de que siempre puede suceder lo peor y organizarse 
para no dejar nuestra seguridad en manos de la suerte. 
No obstante, siempre puede suceder un siniestro marítimo originado de varias maneras 
una de forma fortuita (fallos mecánicos) como sucedió en el accidente de la embarcación 
“SAFLOMAR II” en el punto (4.2.1), los siniestros pueden ser provocados por la acción de la 
naturaleza, tormentas, huracanes, mal tiempo que inevitablemente conducen a algún tipo 
de accidente y otros provocados o impulsados por errores humanos.(4.4). 
Después de haber analizado los accidentes de diversas tipologías en embarcaciones 
deportivas tanto en el Mar Mediterráneo como en el Mar Caribe, se concluye que una de las 
principales causas gira en torno a los errores humanos, seguidos de los fallos mecánicos. 
Los 3358 informes de los guardacostas de Estados Unidos (ver ref.[7]) Sobre accidentes de 
embarcaciones de recreo al ser analizados encontramos que cada año más de 600 personas 
mueren y más de 4000 sufren daños en accidentes de embarcaciones de recreo. Llama 
mucho la atención que la mayoría de estos accidentes se atribuyera al error humano. 
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A lo largo de la historia de la navegación deportiva la tragedia ha ocurrido con 
profesionales de prestigio como Eric Tabarly, quien murió hace unos años al caer al agua 
debido por un golpe de mar y al no llevar puesto el arnés de seguridad, pero este no es caso 
aislado, en la regata BOC Challenge del 1987 (actual Velux 5 océanos) Jacques Roux (5.3), 
su última comunicación por radio fue “llego pasado mañana voy a recoger un poco al 
Génova y me voy a dormir un rato” su barco fue encontrado abandonado sin ningún 
desperfecto y vacío. Pero a Jacques nunca lo encontraron, las desapariciones en el mar de 
navegantes solitarios la mayoría siguen siendo un misterio al no ver testigo de lo sucedido, 
son muchas las hipótesis que podemos manejar en estos casos, como le ocurrió al 
navegante Isidoro Arias (5.4) alucinaciones, actualmente las investigaciones neurológicas y 
psicológicas sobre los efectos de la falta de sueño y la soledad que afecta el cerebro de los 
navegantes en solitario se ha demostrado que el cerebro, cansado y falto de las horas de 
descanso y sueño necesarias, hace que el navegante en solitario “Sueñe Despierto” 
experimentando alucinaciones. 
Los navegantes están expuestos a importantes “factores de estrés” los estudios (ver 
ref.[3]) demuestran que solo cuatro horas de exposición al sol, al viento, vibraciones y a las 
olas embravecidas, dejan al cuerpo exhausto produciéndose “la hipnosis del navegante”: 
Hipnosis del navegante es un tipo de cansancio que ralentiza el tiempo de acción de una 
persona comparable a la exhibida por una persona que estuviera bajo los efectos del 
alcohol o droga. 
En el año 2007 un artículo: http://www.finefishing.com/) “Barco seguro y sin la influencia 
de drogas y alcohol” el estudio realizado describió lo siguiente: 
Los principales cinco factores contribuyentes en los accidentes de embarcaciones de recreo 
fueron falta de atención en el timón, maniobras imprudentes, comportamiento irracional 
de los tripulantes, exceso de velocidad y consumo de alcohol. 
Es importante señalar que el estudio realizado, llevó a la conclusión que los tripulantes 
tenían el mismo riesgo de morir que el patrón de la embarcación deportiva, 
independientemente si el barco estaba en marcha. 
El artículo también estableció que el patrón al mando de la embarcación con una 
concentración de alcohol en sangre por encima de 0,10 tiene más de 10 veces 
probabilidades de morir en un accidente de marítimo que otro patrón que no haya 
consumido alcohol. 
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Como ya se ha mencionado en el punto (1.2), el deseo de la aventura, y de sentirse libre 
incluso realizar un sueño ha sido el motor de motivación y los detonantes para la futura 
generación de navegantes deportivos. 
Actualmente existen diferentes regatas una de ellas  "Talisker Whisky Atlantic 
Challenge" desde San Sebastián de La Gomera rumbo al Caribe, en una travesía de tres mil 
millas náuticas, considerada como la regata de remos más importante y dura del mundo 
y cuenta con remeros de Estados Unidos, Dinamarca, Gran Bretaña, Canadá, Australia o 
Francia. 
Como podemos observar  las tendencias en la navegación deportiva afloran en todos los 
medios de comunicación del mundo y cada día nos sorprenderá más. 
Esto nos hace reflexionar más en la seguridad, puesto que los desafíos serán  cada vez 
mayores. A través de los siglos, los errores y desgracias de unos han servido de lección y 
aprendizaje para otros. 
“Lo de siempre, yo jamás me hundiré ni pasare apuro ninguno” 
Muchas veces por la imprudencia, otras por exceso de confianza en sí mismo. Y  en algunas 
ocasiones al bajar la guardia tras luchar horas y horas contra los elementos de la 
naturaleza. Hemos observado que las imprudencias no solo ocurren en las peores 
condiciones meteorológicas, lamentablemente  también suceden con buen tiempo. 
6.2 RECOMENDACIONES 
En primer lugar, someterse a una revisión médica profunda antes de emprender un viaje 
largo; la vesícula, piedras en el riñón, corazón, por supuesto el apéndice y otras cosas. No 
está de más darles un repaso. Si se lo hacemos al barco ¿Por qué no a nosotros mismo? 
En la navegación deportiva es muy importante prestar mucha atención, debido que al ser 
una actividad para el disfrute y la recreación el uso de alcohol hace que estas actividades 
sean muy peligrosas. 
El conocimiento de las previsiones de las condiciones meteorológicas en las que se va a 
encontrar la embarcación a lo largo de su travesía es de suma importancia tanto en el 
ámbito va a encontrar la embarcación a lo largo de su travesía es de una suma importancia, 
tanto en el ámbito de la seguridad como en el de duración. A través de este conocimiento, 
los planes de navegación diseñados pueden ser más eficientes. 
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Todo el equipo y material de salvamento tiene que estar localizado, señalizado y en lugar 
accesible para cualquier tripulante en todo momento y los materiales pirotécnicos: 
bengalas, cohetes y botes de humo, almacenarlo en lugar seco y protegido de la humedad.  
Leer y aprender de memoria las instrucciones de uso, ya que podemos necesitarlo de 
noche, en pleno temporal y en la oscuridad. Respetar escrupulosamente las fechas de 
caducidad del material obligatorio. 
Llevar siempre puesto el chaleco salvavidas cuando salgamos a cubierta por cualquier 
motivo y enganchar el arnés a algún punto seguro del barco, aunque haya buen tiempo. No 
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ANEXO 1. EXPERIENCIAS PROPIAS 
El 25 de Mayo de 1996, Navegábamos para España desde las Islas Azores, en el motovelero 
“Danubio II” él patrón era un gran Navegante y amigo; Isidoro Arias, con quien después de 
esta travesía atlántica tuve el placer de hacer otras muchas singladuras todas llenas de 
vicisitudes, por el Mar Mediterráneo, y otra Atlántica  desde Palma de Mallorca a Santa 
Lucia. 
La travesía la iniciamos en Las Islas Vírgenes Británicas, Tórtola, con un medico Catalán de 
mucho Prestigio amigo del Armador del Motovelero “Danubio II” hasta La islas Azores, 
exactamente la Isla de Faial, Horta. 
Al zarpar de las azores, en los largos días de navegación Isidoro y yo, siempre 
comentábamos historia sobre algún que otro percance sufrido por ambos en otras 
travesías y lo que siempre oíamos por la rueda de los navegantes, etc. Siempre él me decía 
con mucho hincapié si en la guardia nocturna, te entran ganas de orinar que bajara al 
camarote y lo hiciera allí y si salía a cubierta que deberíamos siempre estar atado a una 
línea que poníamos de proa a popa en el barco llamada línea de vida, al ver solo dos 
personas, por supuesto que mientras uno se quedaba al mando del timón y controlando 
vela, traficó visualmente y con el radar, el otro descansaba pero al menor grito salía como 
corcho de limonada.  
Una tarde de buen tiempo Isidoro estaba al timón oíamos por supuesto, música sevillanas y 
fados portugueses, si mal no recuerdo se llamaba la cantante de fado Amalia Rodríguez, 
entonces aparecieron delfines de inmediato baje a mi camarote cogí mi cámara de fotos y 
me fui a la proa a fotografiar a los delfines ,el viento era suave de unos 15 nudos el Danubio 
que es un motovelero es muy pesado y apenas ese dia hacíamos unos 5 nudos ayudado por 
el motor del barco, bien al cruzar por la amura de estribor como por arte de magia cayo el 
viento y vino una pequeña ráfaga, la escota me dio una especie de latigazo en los pies y me 
envió con cámara y todo al agua, no llevaba el arnés puesto ni chaleco salvavidas, Isidoro 
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en ese momento había bajado a la mesa de carta que esta por la banda de estribor y justo 
tiene una pequeña escotilla y me vio volar a través de la escotilla, redujo velocidad del 
motor bajo el genova y giro solo a motor ,cuando se acerco a mi subí por la banda de 
sotavento, con tal fuerza que Isidoro no necesito poner la escalera de baño y me dijo  ¡¡Mi 
alma estas más blanco que Michael Jackson!! 
A parte del gran susto que pase, que con lo friolero que yo soy ese dia ni sentí el mínimo 
frio, solo hasta que estuve abordo y seguro en el Danubio II, entonces temblaba pero no sé 
si del miedo o del frio en fin, como siempre el exceso de confianza en nosotros mismo y la 
prisas por ver algo en el agua en esa ocasión los delfines, no prioricé en lo más mínimo, lo 
que debería ser lo más grande para cualquier navegante “Nuestra Seguridad”. 
ANEXO 2. RESCATE DE EMBARCACIONES PROTOTIPO 
ANEXOS 2.1 RESCATE DE LOS DOS TRIPULANTES DE UNA EMBARCACIÓN A PEDALES 
Salvamento Marítimo en Tenerife coordinó el rescate de los dos tripulantes del bote a 
pedales Lady Rouge que participaban en el evento Ocean Pedal Challenge y habían salido 
del puerto de Mogán el día 1 de febrero con destino al Caribe. Salvamento Marítimo recibió 
la alerta de una radiobaliza que correspondía al bote Lady Rouge, que se encontraba a unas 
117 millas de la isla de Hierro. 
Las condiciones meteorológicas en la zona del rescate eran adversas con vientos del 
noroeste fuerza 7 (51-61 km/h) y mar del NE de 2 metros. 
ANEXOS 2.2 RESCATE DE LOS 5 TRIPULANTES DE UN TRIMARÁN A REMOS 
El helicóptero de Salvamento Marítimo Helimer 215 rescató en la mañana del día 15 de 
noviembre a 150 millas (278 km) al SE de Gran Canaria a los 5 tripulantes del trimarán a 
remos Barracuda, de 12 metros de eslora y bandera británica, que intentaban cruzar el 
Atlántico desde Canarias al Caribe para batir un récord mundial. Se trataba de dos 
tripulantes británicos, uno austríaco, un alemán y un español que fueron trasladados al 
aeropuerto de Tenerife Sur en buen estado de salud. El Barracuda se encontraba a la deriva 
por la rotura de uno de los patines lo que hacía imposible la navegación y por ese motivo la 




ANEXO 3. MATERIALES DE SEGURIDAD 
 
Aros salvavidas 
Para que sean útiles deben colocarse en las bandas (aletas) o en popa, con luz (ancla 





Chalecos salvavidas Localizados y rápidamente accesibles para todas las personas de 
abordo. 
 
Material pirotécnico: bengalas, cohetes y botes de humo 
Almacenarlo a bordo en lugar seco. 
Ponerlo fuera del alcance de los niños. 
Leer y aprender de memoria las instrucciones de uso, ya que podemos necesitarlo de noche 
en pleno temporal y en la oscuridad. Respetar escrupulosamente las fechas de caducidad 
del material obligatorio 
 
Extintores lucha contra incendios 
Los extintores portátiles deben encontrarse siempre al alcance de la mano y revisados, en 
fecha y forma, por empresas autorizadas y homologadas. Toda la tripulación tiene que 





Balsas salvavidas colectivas 
Para que cumplan correctamente su función es importante elegir el lugar para su 
instalación en cubierta y cumplir con plazos de las revisiones. Toda la tripulación debe 
saber cómo destrincar y lanzar al mar una balsa 
ANEXO 4. ACTUALES DESAFÍOS EN LA NAVEGACIÓN DEPORTIVA 
A sus 73 años, el sueco Sven Yrvind pretende pasar a la posteridad dando la vuelta al 
mundo en un pequeño barco de un metro de ancho y tres metros de eslora, comiendo 
sardinas y muesli y con la única compañía de sus libros y el mar. 
La vida de Sven Yrvind no se entiende sin el mar. Este marino sueco de 73 años ha 
permanecido unido a él desde su más tierna infancia dónde ha aprendido todo en relación a 
la navegación e incluso a la construcción de barcos. Su edad no es ningún impedimento 
para que siga surcando los mares e incluso ya está batiendo la que se ha convertido en su 
nueva proeza: dar la vuelta al mundo en un pequeño velero de solo tres metros de eslora 
con el objetivo de marcar un nuevo récord y pasar a la posteridad. 
Para ello, no solo tiene que hacer frente a las inclemencias de la naturaleza, si no a la 
soledad, el más duro de los enemigos para los marinos como él, “tengo un montón de libros 
conmigo. Y miro al horizonte y hablo con los peces y otros animales con los que me 
encuentro. Estamos tan bombardeados con información e impresiones en la sociedad 
actual que fuera en el mar se puede volver a lo que era antes, encontrar la paz”, ha llegado a 
declarar a una agencia de noticias. 
Yrvind partió de la ciudad sueca de Västervik rumbo a Florida en un barco de poco más de 
un metro de ancho construido por el mismo. Durante meses, sus únicos alimentos en el mar 
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Atlántico serán sardinas y baritas de muesli. Su pequeña barca no tiene motor y se 
encuentra a sólo 25 centímetros de profundidad en el agua, “el mundo sufre de delirios de 
grandeza, todo debe ser tan grande como sea posible. Quiero demostrar que los barcos 
pequeños son los mejores”, ha comentado el osado marinero, hijo de un oficial de la marina 
mercante y cuya primera vivienda fue un viejo pesquero de 10 metros en un puerto del Mar 
Báltico. 
 
La pequeña embarcacion de 3 metros de eslora en donde Sven Yrvind pretende dar la vuelta al mundo. 
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